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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG ist gestellt 

(3) Verfahren und Einrichtung zur sitzbelegungsabhangigen Ansteuerung von Sicherheitssystemen in 
Kraftfahrzeugen 

(5?) Die Erfindung betrifft ein Verfahren sowte eine Einrich- 
tung zur sitzbelegungsabhangigen Ansteuerung von Si- 
cherheitssystemen in Kraftfahrzeugen, insbesondere mit 
Airbag und Gurrstraffern, bei welchem zusatzlich zu den 
ereignis bzw. fahrsituationsabhangigen Signalen ein 
Sitzbelegungssignal zur Auslosung der Sicherheitssyste- 
me bewertet wird. Um bei einem Verfahren sowie eine 
Einrichtung dieser Art eine sicherereund angemessenere 
Auslosung der Sicherheitssysteme zu erreichen, ist erfin- 
dungsgemaS vorgeschlagen, daS die Belegung eines Sit- 
zes mittels einer beruhrungslosen Sensormethode erfaBt 
wird, daft zusatzlich zur Sitzbelegungserkennung eine Ge- 
wichtskraftermittlung auf den entsprechenden Sitz er- 
folgt, und daS abhangig von einer positiven Sitzbelegung 
■ eine Korrelation sowohl der beruhrungslosen Sitzbele- 

• gungsdaten a Is auch der aktuellen Gewichtskraft gemein- 

• sam mit den Fahrsituationsdaten eine differenzierte Aus- 
losung der Sicherheitssysteme generiert. 
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Die Erfindung bctrifft ein Vcrfahrcn zur sitzbelegungsab- 
hangigen Ansteuerung von Sichcrheilssyslem in Kraft f ah r- 
zeugcn, insbcsondere mil. Airbag- und GurtstrafTungssyste- 5 
men, bei welchem zusatzlich zu den crcignis- bzw. fahrsi- 
tuationsabhangigen Signalen ein Sitzbclegungssignal zur 
Ausiosung dcr Sichcrhcitssysiemc bewertel wird, geniati 
Oberbegriff der Paten lanspruche 1 und 9. 

Sichcrheitssystcme in Kraft fahrzeugcn werden iiber intel- 10 
ligentc elektrische Bewertungssysteme angestcuert. Die 
elektrische Bewcrtung bezieht sich dabei im wcscmlichen 
auf ercignis- und fahrsitualionsbezogcne Daren. Diese Da- 
ten werden im Fahrbeirieb ermittell. Grundsatzlich ist die 
Ausiosung eines Airbagsystems in herkonunlichen Verfah- 15 
rensweisen bzw. Einrichtungen dieser Art abhangig von den 
Signalen sogenannter Crashsensoren. Die besagten 
Crashscnsorcn befinden sich an definicrter Stcllc am oder im 
Fahrzeug und mcldcn cinen Crash, zumeist in einer sehr fru- 
hen Zeiiphase, d. h., bcreiLs in der beginnenden Defonnati- 20 
onsphase. Die dazu notwendige elektrische Einrichtung 
muB sehr schnell, d. h., innerhaib von Millisekunden die Si- 
tuation bewerten und enisprechende Stellsignale zur Ausio- 
sung der Sicherheitssysteme, wie Airbag oder Gurtstraffer, 
veranlassen konnen. 25 

Es ist bekannt, daG fur die Ausiosung der Airbagsysteme 
mitt els Crashsensoren erst gewisse Sc hwellwerte uber- 
schritten werden mtissen. Ein Aufprall, beispielsweise aus 
niedriger Geschwindigkeit, soli das Airbagsystem nicht aus- 
losen. 30 

Fahrzeuge bekannter Bauart weisen mittlerweile sowohl 
dem Fahrer- als auch dem Beifahrersitz zugeordnete Air- 
bags auf. Es ist ferner bekannt, die Ausiosung eines Airbags 
zusatzlich davon abhangig zu machen, ob der enisprechende 
Sitz, dem der je weilige Airbag zugeordnet ist, uberhaupt be- 35 
legr ist. Dies hat zuni einen sicherheitstechnische Aspekte, 
und zum anderen sollte aufgrund des relativ hohen Wieder- 
herstellungsaufwandes eines Airbags nur bei gerechtfertig- 
ter Situation bzw. Ausiosung erfolgen miissen. 

Eine solche Vorgehensweise ist beispielsweise aus der -w 
WO/96/38323 bekannt. Ein dort beschriebenes sogenanntes 
passives Riickhaltesystem arbeitet mit quasi selektiver Si- 
gnalauswertung. Dabei wird zusatzlich zu den Fahrsituati- 
onsdaten die jeweilige Sitzbelegung ermittelt und damit kor- 
reliert. Wahlweise kann auch die Langenmessung des Gurt- 45 
auszuges als weiterer Bewertungsparameter in das passive 
Riickhaltesystem mit einbezogen werden. 

Nachteilig ist hierbei, daB eine Sitzbelegung ggfs. durch 
die Langenmessung des Gurtauszuges zusatzlich bewertet 
werden kann; es findet jedoch keine Bewertung dahinge- 50 
hend statt, ob die Gcstalt der Person in der jeweiligen Situa- 
tion uberhaupt ein Auslbsen des Airbags erfordert. Daruber- 
hinaus kann auch nicht differenziert werden, ob Sitzbele- 
gung und Gurtauszug nicht moglicherweise sogar von ei- 
nem umgekehrt platzierten Kindersitz resuitieren kann. 55 
Ebenfalls wurde die Zuhilfenahme von Sitzerhohungshilfen 
zu einer Fehlbewertung hinsichtlich der Airbagauslosung 
fiihren. Dies gilt naturlich auch fur die Ausiosung der Gurt- 
straffsy steme, denen eine falsche tatsachliche Situation vor- 
getauscht wird. 60 

Aus der DE 38 02 159 C2 ist es bekannt, die Erfassung 
der Sitzbelegung durch Entfemungssensoren innerhaib des 
Kraftfahrzeuges zu realisieren. Mit solchen Entfernungssen- 
soren alleine laBt sich jedoch die Sitzbelegung als solche 
nicht diffcrenzien genug bewcrtcn. Solche Siluationcn wic 65 
bereits im obigen Stand der Technik dargestellt, beispiels- 
weise umgekehrt aufgestellter Kindersitz, oder Sitzerho- 
hungshilfen, fiihren zu einer Fehlbewertung, die im Falle ei- 



nes Crashes und bei entsprcchender Ausiosung der Sicher- 
heitssystcmc, gelahrlich werden konnen. 

Aus der DE 196 30 260 Al sind lediglich Auswertever- 
fahrcn fur Sitzhelegungsscnsorcn angegeben. Es (indct iiber 
die rcine Sitzbelegung keine weitere dififerenzierte Bewer- 
tung dcrselbcn stall. 

Aus dcr DE 44 09 97 1 C2 ist cine Vorrichtung zur Erkcn- 
nung eines auf dem Beifahrersitz eines Kraftfahrzeuges fest- 
gesteilten Kindersitzes bekannt. Hierbei findet lediglich eine 
signaltechnischc Ankoppelung der Sitzerhdhungshilfe bzw. 
des Kindersitzes an den entsprechend benutzten Beifahrer- 
sitz start. I Jbcr eine enisprechende Antennenkopplung wird 
dabei die Sitzbelegung cnniltell. 

Dariiber hinaus gibt es cine Vieizahl von kombinierten 
mechanischen und/oder elekirischen Mi tie In, mil deren 
Hilfe die Anbringung von Sitz- oder Sitzerhohungshilfen er- 
kannt werden kann. Eine entsprechend spezifizierte Bewer- 
tung dcr Art dcr Sitzbelegung findet hierbei abcr nicht statt. 

Der Erfindung licgt somit die Aufgabe zugrunde, ein Ver- 
fahren sowic eine Einrichtung der gattungsgemaBen Art da- 
hingehend weiterzubilden. daB die Ruckhalte-/Sicherheits- 
systeme im Kraftfahrzeug nicht nur sitzbelegungsabhangig, 
sondern auch abhangig von zu erwartenden Tragheitskraften 
sowie abhangig von Position und geometrischen Abmessun- 
gen des Objekies oder der Person selekliv angesteuert wer- 
den konnen. 

Bei einem Verfahren der gattungsgemaBen Art wird die 
gestcllte Aufgabe erfindungsgemaB durch die kennzeich- 
nenden Merkmale des Paten tan spruches 1 gelost. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen des Verfahrens sind 
in den abhangigen Anspriichen 2 bis 8 dargestellt. 

Hinsichtlich einer Einrichtung der gattungsgemaBen Art 
wird die gestellte Aufgabe durch die kennzeichnenden 
Merkmale des Patenlanspruches 9 gelost Weitere vorteil- 
hafte Ausgestaltungen der einrichtungsgemaBen Erfindung 
sind in den ubrigen Anspriichen angegeben. 

Der Kem und damit das Wesen der Erfindung besleht 
darin, daB in einer regelungstechnisch hierarchischen Unler- 
ordnung zunachst die Belcgung des Sitzes mittels einer be- 
riihrungslosen Sensormethode erfaBt wird und daB sodann 
abhangig von einer positiven Sirzbelegungserkennung eine 
Gewichtskraftennittlung auf den entsprechenden Sitz gene- 
riert wird und daB nach Korrelation sowohl der beruhrungs- 
losen Sitzbelegungsdaten als auch der aktuellen Gewichts- 
kraftennittlung gemeinsam mit den Fahrsituationsdaten eine 
selektive Ausiosung des Sicherheitssy stems erfolgt. D. h., 
zunachst findet eine beriihrungslose Erfassung der Sitzbele- 
gung statt. Hierzu werden Methoden, wie beispielsweise op- 
tische Laserabtastung, Infrarotabtastung oder ggfs. auch 
akustische und damit Ultraschallabtastung, eingesetzt. Er- 
mittlungen zur Sitzbelegung sind zwar in dieser Art als sol- 
ches bekannt, jedoch wird hierbei abhangig von dieser be- 
ruhrungslos ermittelten Sitzbelegung ersi davon abhangig 
eine Gewichtskraftennittlung am Sitz eingeleiteL 

Bei einer solchen Vorgehensweise wurde in dem Fall, daB 
ein schwerer Gegenstand kleiner Abmessung auf dem dem- 
entsprechenden Sitz abgestellt wird, eine fehlerhafte Ausio- 
sung des Airbags vermieden werden. In Praxi heiBt das, daB 
zunachst die Prasenz einer Person ennittelt wird. Wird dies 
beriihrungslos, beispielsweise optisch verifiziert, so erfolgt 
sodann eine dem untergeordnete, d. h., davon abhangige Er- 
mittiung der aktuell erzeugten Gewichlskraft. 

Davon wiederum abhangig kann die Ausiosung der Si- 
cherheitssysleme vom physikalisch Notwendigen gemacht 
werden. Wurde das optischc System beispielsweise kcinc 
Person erkennen bzw. erfassen sondem einen Gegenstand, 
wie beispielsweise einen umgekehrt aufgestellten Kinder- 
sitz, so wurde schon in diesem Stadium eine Airbagauslo- 
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sung unierbundcn wcrdcn. Eine wcitergehcndc Korrelaiion 
der Gcwichlskrafl crmoglicht die Bewertung, daB cs sich 
hierbei nicht uni eine Person sondcrn zunachsl um einen er- 
faBlen Gcgensiand. niimlich die Riickenlehne eincs Kinder- 
silzes handcll, und die Auslosung des Airbags wiirde blok- 
kicrl bzw. unterdriickt wcrdcn. 

Abgcschen davon, daB die unigekehrte Aufsicllung dcr 
Kindersitze im wcsentlichert zuniindcsi in Deuischland un« 
tcrsagt ist, ist diese Meihode haufig. wenn auch in rechts- 
widriger Weisc. noch irnmer in Gebrauch. Insofcrn vcrhin- 
dert die erfindungsgemaBe Vorgehensweise sowie die erhn- 
dungsgcniaBc Einrichtung eine Auslosung des Airbags in 
solchcn Situalioncn. Die doppelle Bewertung dcr Sitzbele- 
gung findei somil auf sichcrere und zuverlassigerc Weisc 
statt. 

Die Ermittlung der Gewichtskrafi kann sodann nach be- 
ruhrungsloser Abiastung der Sitzbelegung, bcispielsweisc 
iibcr cine KrafimcBdosc oder ahnlichcs, bcwcrkslelligt wcr- 
dcn. Sowohl die beriihrungslose Belegungscrkcnnung sowie 
auch die Gewichtskrafterniittlung werden im Ergebnis so- 
dann einem Sleuergeral zugefuhrt. Dieses Sleuergeral wertei 
die Signale in der erfindungsgeniaBen Verfahrcnsweise aus. 
D. h.. die beriihrungslos ennittelte Belegung des entspre- 
chenden Sitzes wird entweder festgestellt oder vemeint. 
Wird in dieser beriihrungslosen Meihode bereits eine Sitzbe- 
legung nicht positiv beantwortet, dann endet die logische 
Bewertung damil, den entsprechend diesem Sitz zugeordne- 
ten Airbag nichl auszulosen. da er nicht notwendig isL 

Wird jedoch auf die besagte beriihrungslose Weisc cine 
Belegungserkennung bejaht, so wird eine Gewichtskraft er- 
mittlung uber den Kraftsensor generiert. Diese wird sodann 
dem Sleuergeral immer aktuell gemeldet. Das Emschei- 
dungskriterium fur die Auslosung des Airbags ist dann die 
ermittelnde Gewichtskrafi gemeinsam mil den ansonsten 
bewerteien Parametem, beispielsweise der Crashscnsoren. 
Dies fiihrt beispielsweise zu dem technischen Resultat. daB 
bei mittlerer Geschwindigkeit und entsprechend kleiner Ge- 
wichiskrafL und damit kleiner trager Masse, eine Airbag- 
auslosung unterdriickt wird. Eine solche Unterdriickung der 
Auslosung findet dann grundsatzlich in solchen Fallen statt, 
in denen aus sicherheitstechnischen Griinden der Airbag 
nicht angemessen ist. 

Mit Hilfe der erfindungsgeniaBen Verfahrensweise sowie 
auch der erfindungsgeniaBen Einrichtung kann die Entschei- 
dung einer Airbagauslosung bezogen auf die aktuelle Situa- 
tion, selektiver bzw. differenzierter erfolgen. 

Dies beriicksichtigt in vorteilhafter Weise insbesondere 
die Tatsache, daB die Auslosung eines Airbags fur die ent- 
sprechende Person, der er zugeordnet ist, ein gewisses von 
Null verschiedenes Gelahrdungspotential darstelll. Somit 
wird die Airbagauslosung bei der vorliegenden Erfindung in 
differenzierter Weise auf solche Situationen beschrankt, in 
der aufgrund der zu erwartenden Aufprallstarke und der zu 
erwartenden Schwere des Unfalles, das verbleibende Ge- 
fahrdungspotential des Airbags in akzeptableni Verhaltnis 
stent. 

Die Erfindung ist sowohl in verfahrensgemaBer als auch 
in einrichtungsgemaBer Weise hinsichtlich der wichtigsten 
Komponenten in derZeichnung dargestellt und nachfolgend 
naher beschrieben. 

Die Abbildung zeigt in schematischer Darstellung den 
Sitz 1 eines Kraftfahrzeuges. Auf weitergehende Elemente 
insbesondere der Darstellung der eigentlichcn Sicherheits- 
systenie wird hier verzichtet, weil solche Systeme wie Air- 
bag und Gurtstraffcr hinrcichend bckannt sind. 

Dem entsprechenden Sitz ist ein Belegungserkennungs- 
sensor 2 zugeordnet. der auf beriihrungslose Weise die Bele- 
gung des Sitzes erfaBt. Hierzu konnen gangige Methoden, 



wie aufgefachcrtc Laser, Ullraschall- oder Infraroiabtasiun- 
gen eingesctzt werden. Die Sitzbclegungserkennung auf die 
besagle beriihrungslose Art kann dabei entweder auf die Fi- 
xiemng bestininucr Punktc beschrankt werden. oder abcr 

5 auch die Kontur des besitzbelegendcn Objektcs gan/Jieitlich 
crniitteln. Wcttcrhin ist der Sit/ 1 im Bercich unicrhalb der 
Silzflache mit eincm Kraftsensor 3 zur Emiitilung der Ge- 
wichtskrafi verschen. Beide Dalen bzw. Signale S2 und S3 
sowohl des Bclegungserkennungssensors 2 sowie auch des 

to Kraft sensors 3 wcrdcn cincm Sleuergeral 10 zugeordnet . In- 
nerhalb des Steuergeraies findet die logische Auswertung 
der besagten Signale slail. Dabei kann das Sleuergeral ent- 
weder separat angeordnet sein und auch eine von dcr iibri- 
gen Crashbcwertung separiertc Auswertung durchfuhren, 

15 oder aber das System kann sowohl baulich als auch logisch 
direkt mil dcr Airbag- und/oder Gurtstraffausloseelektronik 
verbunden sein. 

Das von dem Bclegungscrkcnnungsscnsor 2 crzcugtc Si- 
gnal S2 wird einer Belegungsbewertungslogik 11 zugefuhrt. 

20 Innerhalb der Belegungsbewertungslogik konnen Mitrel und 
Verfahren zur Mustererkennung angeordnet bzw. angewen- 
dei sein. Entspricht das Signal S2 nicht dem erwarteicn Wert 
oder ggfs. nicht dem erwarteten Muster, so ist das Ergebnis 
der Signal auswertung aus S2 gleich Null. D. h.. ist der Sitz 1 

25 nichl belegt, so wird auch dies in der Belegungsbewertungs- 
logik 11 erkannt und sodann bricht eine weiterc Bewertung 
an dieser Stelle ab. Hierbei ist es wichtig, daB dies zur Kon- 
scquenz hat. daB die Airbagauslosung und ggfs. weilere Si- 
cherheitssystcmc, die diesem entsprechenden Sitz zugewie- 

30 sen sind. unterdriickt werden. 

Fiihrt die Belegungsbewertung iibcr das Signal S2 zu ei- 
ner positiven Mustererkennung bzw. dem Erreichcn eines 
Sollwertes, so bedeutet dies, daB der entsprechende Sitz tat- 
sachlich belegt ist. Dies hat dann die Konsequenz, daB die 

35 Belegungsbewertungslogik 11 ein enlsprechendes Signal an 
die Gewichtskraftennittlungslogik 12 weitergibt. Das von 
dem Kraftsensor 3 durch das den Sitz belegende Objekt er- 
zeugte Signal S3 wird dann ebenfalls der Gewichtskraft-Er- 
mittlungslogik 12 zugefuhrt. D. h., bei einer positiven Sitz- 

40 belegungserkennung wird die Gewichtskrafterniittlung ge- 
neriert. bzw. mitbewertet. Das Ergebnis der Zusammen fun- 
ning dieser beiden Signale wird logisch einem Sicherheits- 
Aktivierungssystem 20 zugefuhrt. Innerhalb dieses Sicher- 
heitsaktivierungssystemes wird dann abhangig von dem lo- 

45 gischen Ergebnis aus Bewegungsbewertungslogik 11 und 
Gewichtskraftennittlungslogik die Entscheidung daruber 
getrorTen, ob, und ggfs. in welchem Umfang die Sicherheits- 
systeme bei einem Aufprall aktiviert werden. Hierbei ist 
zwar nicht weiter dargestellt, daB dem Sicherhcitsaktivie- 

5«) rungssysteni 20 auch die Crashsensorsignale zugefuhrt wer- 
den: dies ist jedoch selbstverstandlich. D. h.. im Falle eines 
Crashes liegen in der entsprechend notwendig kurzen Reak- 
tionszeit die oben besagten Bewertungsdaien vor. D. h., 
werden die Crashscnsoren durch einen Aufprall aktiviert, so 

55 wird dennoch im Stcherheitsaktivierungssystem entschie- 
den, ob auf den jeweiligen Sitzen die Aktivierungssysteme 
auch benotigt werden. 

Innerhalb des Steuergerates 10 werden somit die Bele- 
gung und die Gewichtskrafi logisch bewertet und wenn die 

60 Belegungserkennungssensoren keine Belegung des jeweili- 
gen Sitzes feststellen konnen, eine Auslosung der Sicher- 
heitssysteme dann auch unterdriickt wird. 

Sowohl die Bewertung der Gewichtskraft als auch die Be- 
legungsbewertung kann, wie oben bereits gesagt, entweder 

65 nach Grcnzwcrtcn oder nach cincr Rcihc test vorgcgcbcncr 
Werte ausgelegt sein; es konnen aber auch Mustererken- 
nungsverfahren, wie oben bereits gesagt. angewendet wer- 
den. Dabei bleibi zu beriicksichtigen, daB die Frage der Mu- 



DE 197 54 166 A 1 



stererkcnnung cine Fragc der Rcakiionszcil zwischen dent 
Crash und Sicherheitssysiemausldsung isi. Isi das System 
lcistungsfahig genug, so konnen hicrbci exlrcm kurze Re- 
chenzeilen ausreichen, die sicherlich ini Rereich von Milli- 
sekunden liegen. Es kann dabei hilfrcich sein. daB grund- 5 
satzlich cine Belegungsbewerlung mil cincr nachfolgenden 
Gewichtskraftermiltlung logisch korrclicn vorgenonunen 
wird, bevor cin Crash gemcldet wird. D. h., eine solche Be- 
wcrtung kann bcreits bei Inbetricbnahme des Fahrzeuges 
sinnvoll sein. Wiirde man so vorgehen. dann wiirden dicse 10 
Daten bercits im Sicherheitsaktivierungssysiem 20 vorlie- 
gen. bevor cin Crash gemcldet wird. In deni Fall. daB von 
den Crashscnsoren ein Crash gemeldet wird, waren die be- 
sagtcn Daien verfiigbar und konnten dann die Sicherheitssy- 
steme selekLiv aktivieren bzw. unterdriicken. 15 

Insgesamt wird dadurch die Beanspruchung der Sichcr- 
heiissysicme aufdas Kriterium der Angemessenheit an den 
jcwciligen Einzcifall abgcstimmt werden konncn. 

Insgcsainl fuhrt durch die Hinzunahnie des Kriteriunis 
der Angemessenheit bei der erfindungsgemaBen Vorgehens- 20 
weise zu einer Erhohung der Sicherhcit. 

Patenianspriiche 

1. Verfahrcn zur sitzbelegungsabhangigen Ansteue- 25 
rung von Sicherheitssystemen in Kraftfahrzeugen. ins- 
besonderc mit Airbag und GurtstraiYern, bei welchem 
zusatzlich zu den ereignis- bzw. fahrsiluationsabhangi- 
gen Signalen ein Sitzbelcgungssignal zur Auslosung 
der Sicherheitssysteme nutbewertet wird, dadurch ge- 30 
kcnnzeich.net. daB zunachst die Belegung eines Siizes 
minds einer beruhrungslosen Sensormethode erfaBt 
wird, daB zusatzlich eine Gewicluskraftermittlung auf 
den entsprechenden Sitz erfolgt und daB abhangig von 
einer positiven Sitzbelegungserkennung eine Korrela- 35 
lion sowohl der beruhrungslosen Sitzbelegungsdaten, 
als auch der aktuellen Gewichtskraft. gemeinsam mit 
den Fahrsituaiionsdatcn zur difterenzienen Auslosung 
der Sicherheitssysteme erfolgt. 

2. Verfahrcn zur sitzbelegungsabhangigen Ansteue- 40 
rung von Sicherheitssystemen in Kraflfahrzeugen nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet. daB die beruh- 
rungslose Sitzbelegungserkennung mittels Laser bzw. 
Lascrlichi erfolgt. 

3. Verfahrcn zur sitzbelegungsabhangigen Ansteue- 45 
rung von Sicherheitssystemen in Kraflfahrzeugen nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet. daB die beruh- 
rungslose Sitzbelegungserkennung akusiisch iiber Ul- 
traschallsensoren erfolgt. 

4. Verfahrcn zur sitzbelegungsabhangigen Ansteue- 50 
rung von Sicherheitssystemen in Kraftfahrzeugen nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet daB die beruh- 
rungslose Sitzbelegungserkennung optisch iiber Infra- 
rot sensoren erfolgt. 

5. Verfahren zur sitzbelegungsabhangigen Ansteue- 55 
rung von Sicherheitssystemen in Kraflfahrzeugen nach 
einem oder mehreren der Anspruche 2 bis 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Sitzbelegungserkennung urn 
die Erkennung der Gestalt des sitzbelegenden Objektes 
erwciiert ist. 60 

6. Verfahrcn zur sitzbelegungsabhangigen Ansteue- 
rung von Sicherheitssystemen in Kraflfahrzeugen nach 
Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet. daB die GroBe 
bzw. der hochste Punkt des sitzbelegenden Objektes in 
die Bcwcrtung mit aufgenommen wird. 65 

7. Verfahrcn zur sitzbelegungsabhangigen Ansteue- 
rung von Sicherheitssystemen in Kraftfahrzeugen. 
nach einem oder mehreren der vorhergehenden An- 



spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Gewichts- 
kraftsignalerzcugung iiber eine gewichtskraft abhan- 
gige elastische Deformation eines McBorgancs erfolgt. 

8. Verfahrcn zur sitzbelegungsabhangigen Ansteue- 
rung von Sicherheitssystemen in Kraftfahrzeugen, 
nach einem oder mehreren der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet. daB die Sicherheits- 
systeme, abhangig von den ennitlelien Signalen und 
Daten, seiektiv und/oderditTcrcnzien dosien angcsicu- 
crt werden, und die Sitzbelegungsdaten und ggfs. die 
Gewichtskraftdatcn in crashunabhangigen Zeitphasen 
sofort zur Verfugung stehen. 

9. Einrichlung zur sitzbelegungsabhangigen Ansteuc- 
rung von Sicherheitssystemen in Kraftfahrzeugen. ins- 
besondere mit Airbag- und GurtstralTem, sowie mil 
Mitteln, mit deren Hilfe zusatzlich zu den ercignis- 
bzw. fahrsituaiionsabhangigen Signalen eine Sitzbele- 
gung zur Auslosung der Sicherheitssysteme mitbewert- 
bar ist, dadurch gekennzeichnet, daB die Mitlel zur 
Sitzbelcgungsermittlung sowohl aus einem beruh- 
rungslosen, quasi optischen oder akustischen Sensor 
(2), sowie einem Gewichtskraftsensor (3) zur Enuitt- 
lung der auf den entsprechenden Sitz (1) wirkenden 
Gewichtskraft bestehen und daB die Sign ale (S2, S3) 
des Belegungserkennungssensors (2) und des Ge- 
wichtskraft sensors (3) gemeinsam einem Steuergerat 
(10) zufuhrbar sind, in welchem beide Signale korre- 
liert bewertbar sind. 

10. Einrichlung zur sitzbelegungsabhangigen An- 
steuerung von Sicherheitssystemen nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Belegungserken- 
nungssensor (2) ein optischer Sensor ist, mil welchem, 
die Kontur des bzw. der auf dem Sitz (1) platzierten 
Objektes bzw. Person abtastbar ist. 

11. Einrichlung zur sitzbelegungsabhangigen An- 
steuerung von Sicherheitssystemen nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Belegungserken- 
nungssensor (2) ein akustischer Sensor ist, mit wel- 
chem die Kontur des auf dem Sitz (1) platzierten Ob- 
jektes bzw. Person abtastbar ist. 

12. Einrichtung zur sitzbelegungsabhangigen An- 
steuerung von Sicherheitssystemen, nach einem oder 
mehreren der vorhergehenden Anspruche, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Gewichtskraftsensor 3 als Kraft- 
meBdose ausgebildet ist und unterhalb der Sitzflache 
•des entsprechenden Sitzes (1) angeordnet ist. 

13. Einrichlung zur sitzbelegungsabhangigen An- 
steuerung von Sicherheitssystemen, nach einem oder 
mehreren der vorhergehenden Anspruche, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Ergebnis der logischen Bewer- 
tung der Sitzbeiegung einem Sicherheitsaktiviemngs- 
system (20) zufuhrbar ist, welchem ebenfalls die situa- 
tionsabhangigen und/oder die Crashsensorsignale, 
ebenfalls logisch, zugefuhrt werden. 
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